ПЕРСПЕКТИВЫ ФИНАНСИРОВАНИЯ ПРОЕКТОВ ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ by A. Kuznetsov O. & А. Кузнецов О.
55
УДК 338.1
JEL R42
пЕРСпЕКТИВЫ ФИНАНСИРОВАНИЯ 
пРОЕКТОВ ДОРОЖНО-ТРАНСпОРТНОЙ 
ИНФРАСТРУКТ УРЫ
КУЗНЕЦОВ АНТОН ОЛЕГОВИЧ,
магистрант кафедры управления проектами государственно-частного партнерства факультета 
менеджмента, Финансовый университет, Москва, россия
smithantony@bk.ru
АННОТАЦИЯ
Устойчивое развитие государства приобретает особую значимость в условиях нестабильности конъюнктуры 
международных рынков, нарастания бюджетных расходов и падения экономического роста. Обеспечение 
финансовыми ресурсами выполнения важнейших социально-экономических задач и  реализации инфра-
структурных проектов играет ключевую роль для экономического подъема Российской Федерации.
Актуальными являются вопросы финансового обеспечения инфраструктурных проектов и взаимодействия 
государства и бизнеса, заключающиеся в наличии эффективных механизмов финансирования и сотрудни-
чества для решения государственных задач. В их основе рассматривается дорожное хозяйство, а именно — 
необходимость развития сети автодорог как ключевого фактора, влияющего на экономические показатели 
субъектов и государства в целом. Проблема существующего дефицита средств рассматривается как сдержи-
вающий фактор устойчивого экономического развития государства и реализации проектов дорожно-тран-
спортной инфраструктуры.
В статье отражены: авторский взгляд на проблемы развития дорожного хозяйства Российской Федера-
ции; представление о  государственно-частном партнерстве как перспективном направлении развития 
взаимодействия государства и  бизнеса в  решении вопросов реализации инфраструктурных проектов; 
рекомендации по внедрению альтернативных источников финансирования инфраструктурных проектов 
дорожного хозяйства и формирования благоприятной инвестиционной среды на территории Российской 
Федерации.
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ABSTRACT
Sustainable development of the state takes on special significance in conditions of instable global market, 
increased budget spending and sluggish economic growth. Providing financial resources in order to reach the 
most important social and economic goals and to implement road transport infrastructure projects is of highest 
priority for economic recovery of the Russian Federation. The issues of financial support of infrastructure projects 
as well as interaction between government and business in creating effective financial mechanisms and ways 
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Обеспечение роста национальной эконо-мики является важной государственной задачей на пути к динамичному и кон-
курентному развитию. Устойчивое социально­
экономическое развитие Российской Федера-
ции во многом зависит от вектора внутренней 
экономической политики, который должен 
быть направлен на повышение конкуренто-
способности отечественной промышленности 
и уровня жизни населения. Долгосрочный рост 
экономики, как правило, определяет развитие 
инфраструктурных проектов в таких отраслях, 
как: машиностроительный комплекс, обраба-
тывающая промышленность, сельское хозяйст-
во. В настоящее время вектор экономического 
развития направлен на импортозамещение, 
переориентирование на увеличение производ-
ственных мощностей и структурирование вну-
треннего спроса.
Для реализации отраслевых проектов необ-
ходимо обеспечить условия взаимовыгодного 
сотрудничества государства и бизнеса. Подобное 
сотрудничество возможно осуществить с по-
мощью такого инструмента, как государствен-
но­частное партнерство (ГЧП), позволяющего 
эффективно распределять обязательства и риски, 
а также системным образом влиять на устойчивое 
и комплексное развитие территорий. В частности, 
механизм ГЧП рассматривают в первую очередь 
как экономический фактор (предприниматель-
ская активность, инвестиционный потенциал, 
развитость инфраструктурных отраслей, состоя-
ние бюджета разных уровней) и институциональ-
ный фактор (полнота нормативно­правовой базы, 
организация и эффективность системы органов 
управления) устойчивого развития региона или 
государства [1, c. 23].
Однако существует сдерживающий фактор, 
заключающийся в следующем: без развития феде-
ральной и региональной дорожной сети автодорог, 
которые являются объектом дорожно­транспорт­
ной инфраструктуры (ДТИ) [Федеральный закон 
от 08.11.2007 № 257­ФЗ «Об автомобильных до-
рогах и о дорожной деятельности в Российской 
Федерации и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации». 
URL: http://www.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?r
eq=doc&base=LAW&n=212436&fld=134&dst=10000
00001,0&rnd=0.9951799543041835#0 (дата обраще-
ния: 07.10.2016)], решение задачи по масштабной 
реализации проектов в ряде секторов экономики 
может быть затруднено, в особенности, если речь 
идет о комплексном развитии территории (КРТ). 
Международная практика свидетельствует, что 
дорожное строительство занимает ключевое место 
в комплексном развитии территорий и по опыту 
применения механизма ГЧП [2, с. 84]. В качестве 
примера, проводимая Советом Европейского 
союза (ЕС) работа по соединению существующих 
транспортных сетей между собой и модернизации 
технологий строительства позволила достичь не 
только либерализации трансграничных пере-
возок на территории ЕС, но и создания единой 
транспортной политики, оказавшей влияние на 
комплексное развитие регионов [3, с. 184]. Показа-
телен подход Китая, характеризующийся высокой 
скоростью строительства (за последние 15 лет 
было введено в эксплуатацию более 80 тыс. км 
дорог общей протяженностью более 100 тыс. км 
против 5 тыс. автомагистралей и скоростных 
автомобильных дорог в России) и концепцией 
развития дорожной сети. Так, в ближайшие 5 лет, 
планируется связать все городские агломерации 
с численностью более 200 тыс. человек скоростны-
ми дорогами, что позволит диверсифицировать 
локации производственных мощностей, привлечь 
кадровый состав на местах, снизить транспортные 
издержки и раскрыть потенциал регионов.
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В России развитие как федеральной, так и ре-
гиональной дорожно­транспортной инфраструк-
туры сталкивается с рядом вопросов, касающихся 
спроса на данные объекты, выделения земельных 
участков (землеотвод) под строительство объ-
ектов ДТИ, следствием чего является высокая 
итоговая стоимость проекта. Эксперты выделяют 
ключевые факторы, влияющие на спрос инфра-
структуры и землеотвод: наличие конкурирую-
щих видов транспорта, социально­экономические 
условия, демографические изменения, отсутст-
вие быстрого доступа к необходимым участкам 
земли [4, с. 112].
В контексте пространственного развития, од-
ним из экономически перспективных направ-
лений с устойчивым спросом на развитие ДТИ 
является реализация проектов по улучшению 
транспортной доступности объектов промыш-
ленной инфраструктуры и системообразующих 
предприятий посредством снижения нагрузки 
пассажиропотока и логистических (транспорт­
ных) издержек. Согласно теории Вильгельма Ла-
ундхарта, поиск оптимального расположения для 
будущего предприятия является приоритетным 
для снижения производственных затрат, в кото-
рые заложены транспортные издержки, ввиду 
острой необходимости быть ближе к источникам 
сырья и к рынку сбыта продукции [5, c. 38].
Состояние дорожной отрасли характеризуется 
следующими особенностями:
•  недостаток средств в бюджетах разных 
уровней на обновление дорожно­транспортной 
инфраструктуры;
•  отсутствие системного подхода к региональ­
ной политике развития дорожно­транспорт ной 
инфраструктуры;
•  высокий износ дорожного фонда;
•  дефицит частного капитала в проектах 
ДТИ, реализуемых на основе ГЧП (15% частно-
го капитала в России / 50% частного капитала 
в общемировой практике);
•  забюрократизированный процесс согласо-
вания этапов проектного финансирования;
•  отсутствие приоритетного статуса объек-
тов ДТИ;
•  недостаточный объем преференций для 
юридических лиц, вовлеченных в  сферу ав-
тодорожного хозяйства, в том числе по Про-
грамме поддержки инвестиционных проектов 
до 2018 г. Министерства экономического раз-
вития Российской Федерации [данные Мини-
стерства экономического развития Россий-
ской Федерации. URL: http://economy.gov.ru/
minec/press/news/2015032403 (дата обращения: 
17.10.2016);
•  невысокая эффективность механизма 
государственно­частного партнерства (ГЧП) 
в субъектах Российской Федерации при реали-
зации инвестиционных проектов в дорожной 
отрасли по причине возможности участия в них 
преимущественно крупного бизнеса;
•  отсутствие профессиональных кадров (ко-
манд) в регионах для структурирования проек-
тов государственно­частного партнерства.
Президентом Российской Федерации В. В. Пу-
тиным в рамках заседания Государственного со-
вета Российской Федерации по стратегическому 
развитию и приоритетным проектам Россий-
ской Федерации в октябре 2016 г. был обозначен 
ряд проблем в сфере дорожного хозяйства, в том 
числе отсутствие должного количества федераль-
ных  и региональных магистралей и неудовлетво-
рительное состояние дорог в целом [данные Ад-
министрации Президента Российской Федера-
ции. URL: http://www.kremlin.ru/events/president/
news/52929 (дата обращения: 21.10.2016)].
Согласно данным (индексу глобальной кон-
курентоспособности) Всемирного банка Россия 
занимает 123­е место по качеству дорог в обще-
мировом рейтинге. К 2025 г. поставлена задача 
по обеспечению высокого качества дорожного 
покрытия 50% магистралей в крупных агломе-
рациях и реконструкции до 85% региональной 
дорожной сети.
Как известно, источниками формирования 
федерального дорожного фонда являются: ассиг-
нования из федерального бюджета и доходы от 
акцизов на автомобильное топливо. Источниками 
наполнения региональных дорожных фондов 
являются: доходы от акцизов на автомобильное 
топливо, транспортный налог и неналоговые 
источники, определенные Бюджетным кодек-
сом Российской Федерации [данные Министер-
ства транспорта Российской Федерации. URL: 
http://www.mintrans.ru/upload/iblock/b80/rdf.doc 
(дата обращения: 17.10.2016)].
Выполнение поставленных задач посредством 
бюджетного финансирования представляется 
весьма трудным, особенно в регионах, в свя-
зи с дефицитом средств бюджетов субъектов 
Российской Федерации и их дорожных фондов 
на обновление транспортной инфраструктуры 
дорожного хозяйства.
В России стабильно расходуется около 1,5% 
от валового внутреннего продукта (ВВП) в год 
на весь транспортный комплекс, включая содер-
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жание, реконструкцию и строительство дорож-
ных объектов [данные Министерства финан-
сов Российской Федерации. URL: http://minfin.
ru/ru/document/?id_4=116918 (дата обращения: 
27.10.2016)].
Если учитывать мировой опыт распределе-
ния бюджетных средств, то расходы на развитие 
дорожной сети в России должны достичь как 
минимум 3% в год от ВВП ввиду обширной тер-
ритории России и составить примерно 2,5 трлн 
руб. исходя из данных ВВП за 2016 г. [данные 
Федеральной службы государственной статистики 
Российской Федерации. URL: http://www.gks.ru/
free_doc/new_site/vvp/vvp­god/tab33.htm (дата 
обращения: 30.12.2016)].
Необходимость развития федеральной и реги-
ональной дорожной сетей стимулирует на поиск 
новых источников финансирования, которые 
позволили бы насытить дорожные фонды средст-
вами. Эксперты сходятся во мнении, что проблема 
недостаточного финансирования становится бо-
лее ощутимой и имеет устойчивый характер из­за 
системной потребности в расширении дорожной 
сети, что требует дополнительного финансиро-
вания, в том числе привлечения внебюджетных 
средств [6; 7, c. 352]. Снижение государственных 
затрат, привлечение новых источников финан-
сирования, консолидация финансовых ресурсов, 
комплексное развитие территорий и развитие 
сети автодорог требуют создания опорных финан-
совых механизмов внутри страны. С целью выпол-
нения данных задач актуальным представляется 
создание Национального инфраструктурного 
фонда как финансового института и института 
развития, объединяющего в себе диверсифици-
рованный ряд возможностей и полномочий.
Национальный инфраструктурный фонд мог 
бы обеспечить выполнение следующих функций 
и полномочий:
•  выступать в качестве национального финан-
сового института (в том числе привлекать сред-
ства зарубежных инвесторов, заинтересованных 
в развитии бизнеса на территории России);
•  стать консультационным органом при ре-
ализации важных инфраструктурных проектов 
с использованием механизма ГЧП и при опре-
делении региональной политики развития ДТИ 
в субъектах РФ;
•  создать единую биржу проектов ГЧП — т. е. 
платформу, которая консолидировала бы ин-
формацию о проектах ГЧП/МЧП и выполняла 
функцию полноценной конкурсно­торговой 
площадки для участия бизнеса (что является 
одним из факторов, влияющих на информаци-
онную прозрачность взаимоотношений госу-
дарства и бизнеса, а также на улучшение инве-
стиционного климата);
•  аккумулировать средства для бюджетов 
под проекты ДТИ;
•  использовать средства от государственной 
инициативы по амнистии капитала как одного 
из потенциальных источников финансирования 
проектов объектов ДТИ;
•  сформировать экспертную группу из чи-
сла представителей профильных ведомств для 
отбора проектов с целью распределения и на-
правления средств на реализацию инфраструк-
турных проектов ДТИ;
•  регулятором снижения бюджетной нагруз-
ки посредством аккумулированных средств;
•  быть финансовым центром реализации 
долгосрочных взаимовыгодных отношений го-
сударства и бизнеса (в том числе иностранного), 
помимо резервных фондов исполнительных ор-
ганов государственной власти.
Для эффективного функционирования подоб-
ной структуры необходимо иметь финансовую 
альтернативу государственным средствам. Допол-
нительным финансовым механизмом, с помощью 
которого фонд может функционировать, является 
программа амнистии капитала. В связи с поруче-
нием Президента Российской Федерации В. В. Пу-
тина о запуске программы амнистии капитала 
в 2015 г. был одобрен соответствующий Федераль-
ный закон о декларировании гражданами России 
наличия активов, счетов в зарубежных банках 
[данные Администрации Президента Россий-
ской Федерации URL: http://www.kremlin.ru/acts/
bank/39765/page/1 (дата обращения: 21.12.2016)].
В рамках программы предполагалось повысить 
бюджетные доходы за счет налоговых отчислений 
по амнистированному капиталу. По состоянию 
на июль 2016 г., в рамках программы поступило 
почти 100 тыс. заявлений от граждан [данные 
ежедневной деловой газеты России «Ведомо-
сти». URL: http://www.vedomosti.ru/economics/
articles/2016/06/08/644525­vladeltsi­zarubezhnih­
schetov­zainteresovalis­amnistiei­kapitalov (дата 
обращения: 17.10.2016)].
Данные по объему возвращенного капита-
ла отсутствуют, но, по самым оптимистичным 
прогнозам правительства, он мог бы достиг-
нуть 250 млрд долл. США. Необходимо отметить 
факт, отражающий финансовый потенциал при 
возможном возобновлении программы: за по-
следние 15 лет отток капитала составил более 
59
700 млрд долл. США [данные Центрального банка 
Российской Федерации. URL: http://www.cbr.ru/
statistics/credit_statistics/bop/outflow.xlsx (дата 
обращения: 17.10.2016)], однако по неофици-
альным данным вывоз капитала составил более 
2 трлн долл. США, что сопоставимо с объемом ВВП 
Российской Федерации за 2014 и 2015 гг. [данные 
Федеральной службы государственной статистики 
Российской Федерации. URL: http://www.gks.ru/
free_doc/new_site/vvp/vvp­god/tab33.htm (дата 
обращения: 30.12.2016)].
Прежде уже предпринимались попытки по 
возврату капитала в Россию. Одна из амнистий, 
которая наиболее была приближена к так назы-
ваемой целевой программе, должна была пройти 
в 1995 г. по инициативе Министерства науки с це-
лью привлечения средств в развитие российских 
инноваций, однако так и не была реализована. 
Налоговая амнистия капитала была проведена 
впервые в 2007 г. (по налоговой ставке в 13%), ох-
ватив около 3,5 млрд долл. США при ожидавшихся 
объемах 8 млрд долл. США. Следует отметить, 
что существует ряд принципиальных факторов, 
препятствующих репатриации капитала:
•  наличие выгодных налоговых гаваней;
•  недоверие бизнеса к государству по при-
чине нестабильной экономической конъюнк­
туры;
•  отсутствие выгодных условий по доходно-
сти на вложенный капитал.
Несмотря на завершенный статус програм-
мы амнистии в 2016 г., программа несет значи-
тельный долгосрочный финансовый потенциал 
для развития инфраструктуры при условии ее 
переформатирования. Главной сутью обновлен-
ного формата данной программы, в контексте 
развития Национального инфраструктурного 
фонда, является изменение процесса амнистии 
капитала, при котором бюджет получает нало-
говые отчисления от возвращаемого капитала, 
что является недостаточным для существенного 
развития инфраструктуры. Помимо налоговых 
преференций, предоставляемых декларантам, 
амнистию необходимо рассматривать как про-
цесс привлечения всего капитала для участия 
в инфраструктурных проектах, приоритетными 
из которых могут стать проекты дорожного хо-
зяйства. Это позволит эффективно использовать 
возвращаемый капитал для комплексного раз-
вития территорий и ДТИ, в частности.
Предполагается, что средства могут направ-
ляться как прямые инвестиции в фонд, будучи, 
имея статус финансового института, под уже 
сформированные и одобренные внутренним ко-
митетом проекты, или же размещаться на депо-
зитных счетах и при этом получать налоговые 
послабления. А гарантийным инструментом будут 
выступать инфраструктурные депозиты (целевые 
инвестиций в проекты ГЧП под гарантии государ-
ства), на основе которых будут предоставляться 
государственные гарантии в виде ценных бумаг 
(в обмен на вложенные средства, в свою очередь 
направленные на финансирование проектов до-
рожного хозяйства).
Главным результатом создания подобного 
института и целевой программы по амнистии 
капитала должно быть создание эффективного 
механизма для привлечения инвестиций. В итоге 
цели внедрения модернизированной программы 
амнистии капитала как одного из финансовых 
механизмов функционирования фонда опреде-
лены и реальны:
•  минимизировать нагрузку на бюджет;
•  возобновить приоритетные проекты, нахо-
дящиеся на предварительной инвестиционной 
стадии;
•  приступить к проработке новых проектов, 
включенных в утвержденные на федеральном 
и региональном уровне программы и планы;
•  улучшить инвестиционный климат (инсти-
туциональная, предпринимательская и проект-
ная среда) российской экономики;
•  Также одним из опорных финансовых ме-
ханизмов фонда может использоваться меха-
низм ГЧП. Выгоды для публичной и частной 
стороны от применения механизма государст-
венно­частного партнерства очевидны:
•  осуществляется перенос части временных 
и производственных расходов на период реали-
зации инфраструктурного проекта на бизнес;
•  возможность прогнозирования расходной 
части бюджета на реализацию проекта;
•  создание благоприятной экономической 
среды и инвестиционных условий для участия 
бизнеса в проекте ввиду долгосрочности проек-
та и диверсификации обязанностей.
Государственно­частное партнерство, не-
смотря на сложность структурирования схемы 
проекта в связи с особенностями отношений 
и условиями взаимодействия участников проекта, 
согласования сроков этапов реализации проекта, 
имеет шансы для широкого использования при 
реализации проектного финансирования на тер-
ритории страны. Это подтверждается наличием 
успешных проектов, реализованных на основе 
ГЧП. Так, в 2010 г. а рамках двух первых концес-
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сионных соглашений по автодорожным проектам 
(строительство нового выхода на Московскую 
кольцевую автомобильную дорогу с федеральной 
автодороги М1 «Беларусь» и скоростной автомо-
бильной дороги М10 «Москва — Санкт­Петербург», 
реализуемых государственной компанией «Рос-
сийские автомобильные дороги», далее — ГК «Ав-
тодор») привлечены рыночные инвесторы с рос-
сийского рынка долгового капитала посредством 
выпуска новых инструментов — инфраструк-
турных облигаций [8]. По состоянию на 2017 г., 
ГК «Автодор» размещены выпуски облигаций 
в объеме 31 млрд 727 млн руб. [данные инфор-
мационного агентства Cbonds. URL: http://cbonds.
ru/organisations/emitent/14259 (дата обращения: 
17.01.2017)]. Последний выпуск позволил привлечь 
10 млрд руб., которые будут направлены на за-
вершение строительства трассы М11 «Москва — 
Санкт­Петербург». Развитие подобных инстру-
ментов стало возможным в связи с потенциалом 
развития проектов на основе ГЧП в российской 
экономике. При этом реализация партнерства 
государства и частного сектора в проектах ДТИ 
во многом зависит от институциональных осо-
бенностей, выраженных в совершенстве норма-
тивно­законодательной базы, инвестиционной 
привлекательности проектов и субъектов РФ [9, 
с. 63]. В. А. Кабашкин, подчеркивает, что в це-
лях масштабного вовлечения частного сектора 
в проекты автодорожного хозяйства и создания 
единой дорожной системы механизм ГЧП должен 
стать общенациональным приоритетом и быть 
неотъемлемой частью стратегии экономического 
развития многих регионов [10, с. 61].
В контексте регионального экономического 
развития и развития дорожно­транспортной 
инфраструктуры представляется необходимым 
создание консорциума из профильных ведомств, 
отвечающих за развитие автодорожного хозяй-
ства (Министерство транспорта РФ, Федеральное 
дорожное агентство «Росавтодор», ГК «Автодор»), 
промышленности (Министерство промышлен-
ности и торговли РФ) и финансовой структу-
ры (Национального инфраструктурного фон-
да). Результатами такого взаимодействия могут 
стать: оказание положительного экономического 
эффекта на комплексное развитие территорий, 
развитие системного подхода к региональным 
проектам дорожно­транспортной инфраструк-
туры. Для обеспечения указанных результатов 
необходимо создание единой концепции КРТ, 
которая, в свою очередь, позволит получить эф-
фект синергии от единовременной реализации 
проектов дорожно­транспортной инфраструк-
туры и объектов промышленности.
Основная государственная задача — это возро-
ждение отраслевого и промышленного потенциа-
ла России, на который в течение последних 30 лет 
оказывали негативное влияние разного рода 
политические и экономические факторы. Под-
водя итог, к числу стратегически важных целей 
экономического развития России стоит отнести: 
создание новых производственных мощностей, 
создание и комплексное развитие территорий, 
повышение экспортного потенциала страны за 
счет комплексного подхода к развитию тран-
спортного комплекса и дорожно­транспортной 
инфраструктуры.
Механизмами реализации решения затро-
нутых в статье проблем и поставленных целей 
выступают:
•  консолидация целевого притока «зарубеж-
ного» (резидентов/не резидентов РФ) капитала 
путем создания единой финансовой структу-
ры (Национальный инфраструктурный фонд) 
и внедрения в работу фонда обновленной про-
граммы амнистии капитала как перспективного 
механизма финансирования;
•  продвижение механизма ГЧП и адаптация 
в регионах для использования при реализации 
в проектах ДТИ как эффективного метода взаи-
модействия государства и бизнеса;
•  создание единого подхода к комплексно-
му развитию субъектов РФ, основой которого 
станут проекты дорожно­транспортной инфра-
структуры как фактора устойчивого экономиче-
ского роста.
В перспективе указанные меры позволят 
улучшить экономические показатели регионов 
и увеличить валовой внутренний продукт, под-
нять уровень жизни населения, увеличить долю 
присутствия России на зарубежных рынках. Ре-
шение задач развития дорожно­транспортной 
инфраструктуры и привлечение масштабных 
объемов инвестиций в реализацию проектов тран-
спортного комплекса Российской Федерации вы-
ступают основой для вывода экономики страны 
на принципиально новый качественный уровень.
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